
2021年以来，造车这条赛道变得十分拥挤。小

米、牛创、360、百度等一众科技企业纷纷官宣跨界造

车。再算上此前一直在赛道中布局的苹果、恒大等

企业，从科技巨头到房地产开发商，都不愿意错失这

一风口，纷纷投身汽车产业。

再看回当下，跨界造车可以用“一地鸡毛”形

容。恒大汽车在无法获得新增流动性情况下，随时

有停产风险；宝能观致汽车几近停摆，“圈地造车”未

见实质性成效；牛创的自游家闭店破产，成为最短命

的新造车企业之一；贾跃亭的法拉第至今还未实现

交付；而计划未来10年投资100亿美元的小米汽车，

即使在宣布造车后的两年里不断传出高薪挖人、到

处投资等消息，但产品也至今没有面向公众，截至目

前，距离小米汽车 2024年实现量产的目标所剩时间

已不多。

对此，汽车行业分析师张翔向记者表示，与燃油

汽车有着发动机和变速箱的高技术壁垒不同，新能

源汽车最核心的便是三电技术，而如今三电技术的

进步让汽车机械结构大量简化。电机、电池等汽车

部件都能够在市场上找到优质可靠的供应商。大量

集成式成品的出现，节省了研发时间和资金，也同时

降低了电车动力模块的技术难度和造车门槛。

同样值得注意的是，规模是跨界车企所要面对

的第二大挑战。就连已年产百万辆的特斯拉，也在

产能扩张、产品一致性和产品智能安全性监管上遭

遇了一些困难。从这一角度看，跨界造车在技术积

累、产业链覆盖的劣势显著，生产成本、产品可靠性

很难在短期内与传统车企站

在同一起跑线上。

有业内人士分析认为，

跨界造车成功的核心是专

注，作为投入大、回报周期长

的行业，想要一蹴而就并不

可能。回到富士康，在代工

和自主之间的犹豫不决，也

是其发展缓慢的原因之一。
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富士康密集招兵买马的背后
关于造车，富士康近期一直动作频频。6月15日，富士

康官方渠道发布郑州富士康新事业总部招聘信息，此次招

聘主要围绕EV（电动汽车）、电池两大业务板块。从细分工

种来看，EV类招聘岗位几乎涵盖从刹车、转向、悬挂到动力

电池、电子电机、内外造型的整车制造。而在电池业务领

域，富士康招聘涉及 IE工程、储能电池业务、采购等19个岗

位。

富士康方面介绍，作为富士康面向“3+3”新兴战略产业

发展的重要基地和中心，新事业总部投资10亿元，将聚焦电

动汽车、电池、机器人等新兴产业的发展，制定未来发展规

划、开展核心技术研究、推动产业投资和统筹管理、实施产业

项目孵化和落地等，助力区域经济发展的新方向。

事实上，作为消费电子代工巨头的富士康，早在十多年

前就将造车梦落地。2005年，富士康斥资 3.7亿元收购了

汽车线束厂安泰电业全部股份，开启属于自己的造车元

年。彼时的富士康，从倒车雷达和电瓶线等基础零部件代

工入手，逐步将生产范围扩大到仪表盘、汽车面板等领域，

并加强与各大汽车厂商的合作。

2015 年，富士康将汽车帝国从零部件延伸至整车制

造领域。与腾讯和和谐汽车分别孵化出拜腾和爱驰两个

品牌。随后，富士康先后对宁德时代、小鹏等公司进行投

资，持续深入市场。而富士康造车取得实质性进展是在

2020 年。那一年，富士康分别和菲亚特·克莱斯勒、裕隆

汽车组建合资公司，扩大自己的造车朋友圈。在两大重

要合作伙伴的加持下，富士康造车进程再次提速，随后发

布了几款新车。

截至 2023 年 5 月，富士康共发布了五款车型，分别是

Model C原型车、Model E轿车、Model T电动巴士、Mod⁃
el B 和 Model V。目前来看，这些车均未实现量产交付。

与此同时，富士康在美国投资的电动皮卡新势力洛兹敦汽

车，在经历产量上不去、连年亏损后，也在近期向法院提出

破产申请。

汽车代工和自主造车双管齐下，这是富士康对自己进

军汽车产业链的严格要求。基于此，他们明确了更为具

体的阶段性目标。预计到 2025 年，纯电动车营收占其制

造业营收的 5%，每年生产 50万-75万辆电动汽车，营收目

标为 300 亿美元。与此同时，40%的车辆配件将由富士康

本厂打造。

不可否认，富士康跨界造车的背后，是其传统业务电子

行业走下坡的大背景。相关数据报告指出，今年一季度全

球智能手机出货量为 2.80亿部，同比下滑 14%。对比去年

同期，整整少卖4500万部手机，这已经是手机行业连续7个

季度出现同比下滑。随着消费电子行业逐渐饱和，富士康

的传统代工业务受到冲击，汽车是其寻找的新的增长点。

如何搭上新能源的代工快车？
2023年以来，富士康造车的步伐明显加快。6

月28日，在夏季达沃斯论坛上，富士康母公司鸿海
集团董事长兼CEO刘扬伟再次提出，新能源汽车领
域将是富士康的下一个重点板块。但与汽车厂商
发展路径不同，刘扬伟表示，富士康的造车主要还
是以代工为主。

自从今年4月官宣成立郑州新事业部以来，富
士康在新能源产业链的布局一直颇受关注。大范
围的扩招，与主流汽车厂商“联姻”，足以彰显其冲
击汽车圈的决心和迫切之情。但值得注意的是，踏
足汽车领域十多年来，富士康目前还未真正将一款
车量产落地。

富士康造车现象折射出的是巨头跨界造车的
共同困境。新能源汽车潜在的万亿市场吸引着无
数企业纷纷跨界入局，谁都想要瓜分这块巨大的资
本蛋糕。但经历年狂热追逐，市场已经逐渐开始理
性，部分公司市值攀上新能源概念飙升后也逐渐开
始挤水。跨界造车并不像表面那么轻松，尽管富士
康在 ICT领域的专业能力、丰富经验和全球化布
局，对汽车行业的转型升级具有重要示范意义，但
富士康在汽车板块发力布局能否复制过去成功经
验，这些都有待时间给出解答。

■新快报记者 张磊

代工还是富士康寻求的最优造车路径。2021年

1 月份，富士康与吉利控股签署了一份战略合作协

议，双方将成立合资公司，各自持有 50%的股权，致

力于为全球汽车及出行企业提供代工生产。

同年 5月，富士康与美国汽车初创公司Fisker达
成合作框架，计划共同打造个人电动汽车革命项目，

新车预计将于 2024年开始量产，富士康在其中的角

色同样是代工。随后。富士康又分别拿到了国外另

外两家公司的订单，准备生产农用拖拉机和电动原

型车。

具体来看，富士康与汽车公司的“联姻”，在于双

方赋能。富士康是代工方面的巨头，经验和资源优

势明显，之前就打入了特斯拉、奔驰、宝马等车企的

供应链，而以吉利为代表的车企在汽车行业有多年

的整车制造经验，这样双方可以相互补短。

但不同于其他代工厂的寄售生产模式，富士康提

出了希望通过开放平台吸引上下游产业链生态玩家的

概念，意在打造一个软硬结合的模块化开发平台，最终

接管车企从开发到生产的全流程。根据富士康的想

法，MIH平台将尽可能像Android操作系统一样具备开

放性和灵活性，可以满足客户对车型的不同需求。

不过，富士康这种模式在国内面临极大的挑战，

国内新能源厂商都在发力平台化，目前行业内比亚

迪、吉利、长城都在陆续推出电动车开放平台，此方

面需求并不是很强烈。

此外，尽管富士康代工优势明显，但缺乏汽车行

业经验仍然是硬伤，苹果公司的忽略便是真实案例。

一直以来，富士康与苹果深度捆绑，苹果代工业务占

据富士康母公司鸿海精密约一半的销售额。富士康

自身的营收很大程度上受到苹果销量的影响，但此前

苹果为自家造车业务选择合伙人却没有考虑富士康。

对此，天风证券分析师郭明錤也指出，富士康缺

乏电动汽车的生产制造经验，即便现在开始投资，也

需要两年到四年的持续投入，才能见到初步效果；对

于苹果来说，这个时间成本太高。

招银国际研究部副总裁分析认为，汽车制造区别

于手机制造，两个不同的产业有各自的产业链、供应

链，汽车的制造也要比手机复杂得多。富士康的代工

模式预计将会在未来2-3年仍处于试错阶段，短期内

前景不是很明朗，这是影响其造车发展缓慢的根本

原因。

基于此，从长远来看，富士康更可能是在初期聚

焦于部分地区市场，销售自有品牌，但是在制造及供

应管理成熟后，或会转而代工主流品牌的汽车，放弃

自有品牌。换句话说，富士康前期自有品牌的打造

或只是为了积累生产经验。

打造自有品牌或只为积累代工经验

赛道拥挤，跨界造车“一地鸡毛”？

富士康的焦虑

■廖木兴/制图


